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Indledning

Ivaerkseettelse af undersggelsen

Den 3. august 2021 modtog Den Maritime Havarikommission en
underretning fra den faergske sofartsadministration (Sjovinnustyrid)
om, at fiskeskibet EIVIND var grundstedt ved skaeret Flesjarnar, Feero-
erne. Sjévinnustyrid anmodede havarikommissionen om at udfere en
sgulykkesundersggelse af grundstadningen.

Havarikommissionen iveerksatte samme dag en undersggelse, og en
havariundersgger rejste til Feeroerne, hvor skibets skader blev doku-
menteret. | de folgende dage blev skibets beseetning interviewet, og
havarikommissionen indsamlede AlS-data, foto- og videooptagelser
fra vidner, rapporter fra myndigheder og foretog undersggelser af ski-
bets indretning og navigationsudstyr. Formalet var at rekonstruere for-
lobet frem til forliset. Rekonstruktionen af haendelsesforlgbet dannede
grundlag for den efterfalgende undersggelse af, hvilkke omsteendighe-
der der forte til, at skibet grundstedte.



Haendelsesforlob



—— REKONSTRUKTION AF HANDELSESFORLGBET

Beskrivelsen af heendelsesforlobet daekker over perioden fra skibet afgik fra
Térshavn den 2. august 2021 ca. kl. 11.00, til skibet blev bragt flot og sleebt
til Torshavn den 3. august 2021 ca. kl. 10.40.

Alle tidspunkter er angivet i skibets lokaltid UTC (+1).

Baggrund

EIVIND (figur 1) var et feerosk registreret langlinefiskeskib, som var ejet af rederiet P/F Fos-
sa. Skibet blev primeert anvendt til fiskeri i faeroske, islandske og grenlandske farvande.
Fangsten blev typisk landet i Kollafjgrdur. Besaetningen bestod som regel af 14 personer:
en skipper, en styrmand, en maskinist, en kok og ti daeksfolk.

Den 2. august 2021 |4 EIVIND langs kaj i Térshavn efter at have veeret p& bedding pa
veerftet MEST, hvor der blev udfert vedligehold og mindre reparationer pa udstedningssy-
stemet, skibets lastkalesystem og skibets bund. Ud p& morgenen gik skibets skipper og
maskinist om bord for at bunkre dieselolie, far skibet skulle forlaegges til Kollafjerdur, hvor
skibet skulle klargeres til fiskeri i greanlandske farvande.

EIVIND |2 fortejeret pa ydersiden af et andet skib, og det viste sig vanskeligt at f4 slangen
fra tankbilen over det andet skib og om bord p& EIVIND. Derfor besluttede skipperen og
maskinisten at forlaegge skibet til Kollafjordur (figur 2, naeste side), hvor de kunne udfere
bunkringen, mens skibet |4 langs kaj.
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Figur 1: EIVIND
Kilde: www.shipspotting-iceland.com




Figur 2: Planlagt forlaegningssejlads fra Torshavn til Kollafjeréur
Kilde: Made Smart Group BV 2021 @ C-Map AS 2021/DMAIB

Grundsteodningen

Ved 10-tiden gik maskinisten gik ud pa deekket for at tage trosserne, mens skipperen var
i styrehuset. Skipperen mangvrerede skibet ud i havnebassinet og sejlede langsomt ud
af havnen. Netop da skibet passerede Tinganes, og maskinisten var kommet ind i styre-
huset, stoppede hjaelpemotoren, og strammen blev afbrudt. Skibet var nu uden fremdriv-
ning. Maskinisten skyndte sig ned i maskinrummet for at starte den anden hjeelpemotor
0g genetablere strommen. | mellemtiden skiftede skipperen til den manuelle styring for
at kunne mangvrere skibet med de par knobs fart, skibet havde opnéet for stremsvigtet.

I maskinrummet stod det hurtigt klart for maskinisten, at sgvandsfilteret til kaleren til hjeel-
pemotoren var blokeret af muslingeskaller, som var lgsnet i sgvandsraret under opholdet
pa beddingen. Maskinisten startede derfor skibets anden hjaelpemotor, men kort efter
stoppede den pga. for lavt olietryk forarsaget af for lav oliestand. Han fyldte mere olie pa
motoren, startede den igen, og koblede den ind pé el-systemet.



I mellemtiden kontaktede skipperen havnekontoret og meddelte, at skibet drev i havnen.
Han forharte sig om muligheden for at fa en slaeber til at assistere. Det blev aftalt, at hav-
nekontoret ville kontakte slaeberen. Kort efter blev strammen pé& skibet genetableret, og
skipperen meddelte havnekontoret, at alt var vel, og assistance fra sleeberen ikke leengere
var ngdvendig. Skipperen satte derefter kurs nordpa mod Kollafjgréur med langsom fart,
fordi fremdrivningsmotoren ikke havde veeret i anvendelse noget tid. Efterhdnden som
forleegningssejladsen skred frem, satte han farten op til ca. 10 knob.

Efter et kvarters sejlads observerede skipperen, at et mindre slabefartgj var pa en
omtrentlig modsat kurs. P& det elektroniske sgkort s& han, at AlS-signalet fra det andet
skib angav, at der var fare for sammensted. Han sendrede derfor kurs til styrbord, sdledes
at han ville passere det andet skib pa hans bagbord side. Da maskinisten var faerdig med
at rense kalerne pa hjaelpemotorerne, og han kunne konstatere, at de karte stabilt, gik han
op i styrehuset. | styrehuset sad skipperen i styrestolen i styrehusets styrbord side, mens
maskinisten stillede sig ved pulten (figur 3).

Det var klart vejr, svag vind og ingen s@. Under sejladsen talte skipperen og maskinisten
bl.a. om problemerne, de havde oplevet i havnen, mens de orienterede sig ud ad vinduer-
ne pé forsiden af broen. Skibet havde nu passeret Hvitanes (figur 4, naeste side).

Skipperen havde sejlet ruten mange gange fer. Han genkendte derfor fyret pa skeeret Fles-
jarnar forude og vurderede, at de ville passere skaeret pa god afstand, inden kursen skulle
eendres til en nordlig kurs mod Kollafjardur.

Figur 3: EIVINDs styrehus
Kilde: DMAIB



Figur 4: EIVIND passerer Hvitanes
Kilde: Made Smart Group BV 2021 @ C-Map AS 2021/DMAIB

Pludselig meerkede begge, at skibet med voldsomhed ramte noget. Skibet Iaftedes ud af
vandet, stoppede og kraengede ca. 20 grader mod bagbord. Det stod med det samme
klart for skipperen, at skibet var grundstedt ved skeeret Flesjarnar (figur 5 og 6, neeste
side). Han kiggede pa det elektroniske sgkort og s, at skibet var grundstedt et stykke
uden for markeringen af skeeret.

Da skibet 14 stabilt, lab maskinisten ned i maskinrummet og lastrummet for at se, om der
kom vand ind i skibet. Der var intet vand at se. Samtidigt rejste skipperen sig fra stolen,
skyndte sig ud ad deren i styrbord side og gik forefter for at se, om skibet havde laekket
olie ud i havet. Der var ingen olie at se. Da skipperen var kommet tilbage i styrehuset, kon-
taktede han Térshavn Radio og informerede dem om situationen. Da var klokken 11.20.

Kort efter sa skipperen en helikopter fra Atlantic Airways over skibet. Han havde en kort
samtale med helikopterens besaetning, hvor han fortalte, at situationen var stabil, og de
endnu ikke gnskede at forlade skibet. Besaetningen pa helikopteren bemaerkede, at der
var en mindre masngde olie pa vandet til bagbord for skibet. Skipperen fortalte dem, at en
smule olie var lebet ud fra en spildbakke til et udluftningsrer fra en fuld olietank i bagbord
side, fordi skibet kreengede sa voldsomt. Helikopteren cirklede et par gange om skibet og
forlod stedet. Inden for et kvarter efter grundstedningen var redningsfartgjer fra Téorshavn
pa vej til stedet, hvor det kunne konstateres, at der ikke var nogen alvorlig olieforurening.
En senere dykkerundersggelse bekrzeftede, at der ikke var alvorlige skader pa skibets
bund.

Tidligt neeste morgen blev skibets bunkerbeholdning pumpet ud af skibet og overfort til
skibet GRONANES. Efterhanden som EIVIND blev temt for olie, rettede skibet sig op og
stod primeert pa kelen pa en sddan made, at det kunne bringes flot uden at fa yderligere
skade i bunden. Neeste dag kl. 10.35 blev EIVIND bragt flot af inspektionsskibet BRIMIL
og slaebt til Torshavn af sleebefartgjet PRESSARIN.



Figur 5: Position for EIVINDs grundstedning
Kilde: Made Smart Group BV 2021 @ C-Map AS 2021/DMAIB

Figur 6: EIVIND grundstedt p& Flesjarnar
Kilde: Privat foto
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Undersogelsen



—  UNDERSQGELSESPROCESSEN

Heendelsesforlgbet viste, at besaetningen havde kendskab til omradet, de
sejlede i, og observerede farvandsafmaerkningen ved skeeret Flesjarnar, for
skibet gik pa grund.

Efter den indledende undersggelse kunne havarikommissionen konstatere,
at skibets navigationssystemer fungerede efter hensigten, og at der var ikke
problemer med skibets styreegenskaber.

Havarikommissionens undersggelse fokuserede derfor pa at forklare, hvor-
for grundstadningen skete som en overraskelse for besaetningen, selvom de
var vidende om, at der var grundt vand i omradet.

For at forklare hvorfor beszetningen kom i den situation, rettede havarikom-
missionens undersggelser sig mod farvandets beskaffenhed, skibets elek-
troniske sgkortssystem og skipperens navigationspraksis. Desuden blev
skibets skader dokumenteret.

Farvande

Skibet rute gik fra Térshavn til Kollafjerdur og forlab over en distance pa ca. 12 sgmil i et
fjordsystem, som varierer 0,5-1,5 semil i bredde. | farvandet udgjorde vanddybden ikke en
fare for navigationen med undtagelse af skeeret Flesjarnar, som ligger midt i farvandet ved
mundingen af Kaldbaksfjerdur. En del af skaeret ligger normalt oven vande, men har en
storre udbredelse under havets overflade, fordi der kun er en beskeden tidevandsvariation
i fiordsystemerne nord for Térshavn med en halvdaglig variation p& omtrent 8-20 cm, uag-
tet at der kan forekomme variationer pga. aendrede tryk- og vindforhold. Den undersgiske
del af skeeret er normalt ikke synlig, fordi seen kan veere seerdeles urolig over skaeret pa
grund af den lave vanddybde i forhold til det omkringliggende farvand. Dvs. at der opstar
krapso over Flesjarnar, som er tydelig for skibe, der passerer omradet.

P& ruten mellem Toérshavn og Kollafigrdur forekommer meerkbare stremhastigheder pa
forste del af ruten i Nélsoyarfjerd. Under EIVINDs sejlads var strammen omtrent 1,4 knob
imod sejlretningen til omradet nord for Hoyvikshélm-Stongin, hvor stremretningen drejede
til at vaere fra en N@-retning. Ca. 0,5-1,0 semil syd for ulykkesstedet var der mindre strom-
hastigheder - omtrent 0,2 knob pa ulykkestidspunktet.

EIVINDs rute uden for havnene Térshavn og Kollafjerdur var deekket af papirsekort 3567
fra UK Hydrographic Office', der omfatter Faroyar Nordlige del i malestoksforholdet
1:100.000 (figur 7, neeste side).

| kortet findes en note vedrgrende kortet ngjagtighed (figur 8, naeste side).

1 Reproduktion af det danske sgkort 82 (2014).
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Figur 7: Kort 3567
Kilde: UK Hydrographic Office

CHART ACCURACY

Owing 1o the age and quality of the source
information, some detail on this chart may
not be positioned accurately. Particular
caution is advised when nuﬂ#:ting in the
vicinity of dangers, even when using an
electroni¢ posilioning system such as GPS.

Figur 8: Udsnit af noter i kort 3567
Kilde: UK Hydrographic Office
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Det oplyses i noten, at kortets kildemateriale ger, at nogle oplysninger i kortet ikke har en
nejagtig position, og der skal udvises saerlig agtpégivenhed, nar der navigeres i naerhe-
den af farer for navigationen, selv hvis der anvendes et elektronisk positioneringssystem
sasom GPS. Det fremgar desuden af sgkortet, at skaeret ligger inden for en 20 meter
dybdekurve, hvori der er angivet to lodskud p& hver side af skeeret pa henholdsvis 0,5 og
7,9 meter (figur 9). Selve skeeret er i kortet omkranset af et symbol, der indikerer, at der er
en forhindring. Symbolet er imidlertid s& utydeligt, at det er uklart, hvilket symbol der er
tale om.

Af papirsgkort 3567 fremgar det desuden, at der stér et fyr pa skeeret Flesjarnar. | Sgfarts-
styrelsens Fyrliste (2020) beskrives fyret ved skeeret Flesjarnar som vaerende en gra stal-
mast, der er udstyret med en radarreflektor og et hvidt blinkende lys? i 10 meters hgjde.
Havarikommissionen har faet oplyst af Sefartsstyrelsen, at beskrivelsen af fyret i Fyrlisten
er forkert og vil blive rettet snarest. Fyret er indrettet som en monopeel med radarreflektor.
Monopeelen er ca. 10 meter hgj og malet i farven regd/orange med sort baelte, som indike-
rer en isoleret fareafmeerkning.

Pa figur 10, naeste side, ses fyret pa skeeret Flesjarnar pa et foto taget fra skibet kort efter
grundstedningen. Billedet er taget fra skibets styrbord side uden for styrehuset. Det ses
pa billedet, at fyret har en merk farve, som i nogen grad er sammenfaldende med skeeret,
som ses i havoverfladen. Afstanden fra skibet til fyret er omtrent 200 meter.

Da skibet naermede sig skaeret, s& skipperen fyret og ansé afstanden til fyret for at vaere
tilstraekkeligt til, at skibet kunne passere i sikker afstand. Det skal her tages i betragtning,
at der var en svag vind og naermest ingen sg@. Det betod, at udbredelsen af den undersgi-
ske del af skaeret ikke var synlig for skipperen, fordi der ingen krapsg var. Dertil kunne det
veere vanskeligt at vurdere den reelle afstand til fyret, fordi det stod omtrent midt i fjorden,
hvor der ingen visuelle referencepunkter var.

&

i

Figur 9: Forstarret udsnit af kort 3567
Kilde: UK Hydrographic Office

2 FI(2) W.5s. lysevne 5 sgmil
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Figur 10: Fyret ved skeeret Flesjarnar
Kilde: Privat foto
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Skibets elektroniske sgkortssystem

Til brug for navigation og kollisionsforebyggelse var EIVIND udstyret med to radarer og et
elektronisk kortsystem, som bestod af en PC, hvor der var installeret navigationssoftware,
som var integreret med skibets GPS og AIS. Under sejladsen den 2. august anvendte
skipperen udelukkende det elektroniske kortsystem til navigation. Derfor vil kortsystemet
blive beskrevet i det fglgende.

Navigationssoftware

Kortsystemets software var af maerket TIMEZERO Professional, som var udviklet til brug
pa erhvervsfiskeskibe. Systemets software kunne bade anvendes som et navigationssy-
stem og som hjeelpemiddel til fiskeri, hvor fiskesteder og traek med fiskegrejer kunne plot-
tes. Derudover havde systemet et modul til batymetri, hvor ekkoloddets malinger kunne
lagres i sgkortet, hvorefter en 3D model af havbunden kunne visualiseres.

Kortsystemets software havde tre moduler

¢ Planleegningsmodul: Her blev sgrejsen planlagt, kurslinjer blev sat ud i kortet og green-
seveerdier for navigationsadvarsler blev defineret, f.eks. hvor taet skibet kunne komme
pé& en forhindring, farend en alarm blev aktiveret.

¢ Rutemonitoringsmodul: Modulet blev anvendt, nar sgrejsen blev udfert, og oplysninger
om distance til naeste drejepunkt, ankomsttidspunkt osv. blev overvaget.

e Fiskerimodul: Modulet indeholdt en reekke funktionaliteter til brug for fiskeri, f.eks. en
3D model af havbunden, visualisering af traeek med fiskegrejer mv.

Softwarens underliggende hydrografiske data var rasterkort eller vektoriserede kort af
meerket C-Map. Omradet, som EIVIND sejlede i, var deekket af et vektoriseret kort fra
2019. At kortet var vektoriseret betyder ikke ngdvendigvis, at de underliggende hydrogra-
fiske grundlag er mere praecist end papirsgkortet, men blot at kortets oplysninger kan for-
starres pa en skaerm, séledes at f.eks. dybdekurver, vanddybder og forhindringer fremstar
mere tydeligt pa skeermen, eller at kortets forskellige symboler og kontourer kan anvendes
til at aktivere alarmer, f.eks. advarsel om, at skibet er ved at ramme en forhindring.

Pa figur 11 (naeste side) ses skaeret Flesjarnar, som det fremstar i det elektroniske sgkort.

Af skaermbilledet fremgar det, at fyrets lyskarakteristik er den samme som i papirkortet,
men den neermeste dybdekurve er 10 meter, hvor den i papirkortet var 20 meter. Derud-
over er der et lodskud pé 4,3 meter, hvor papirsgkortet havde lodskud pa 0,5 og 7,9 meter.
Denne forskel kan skyldes flere forhold, men grundleeggende er indholdet i C-Maps ikke
ngdvendigvis en afspejling af de hydrografiske oplysninger, som er indeholdt i de kort,
som er udgivet af de nationale hydrografiske organisationer. Hvorvidt C-Maps kortet pa
EIVIND, som daekker omradet omkring skeeret Flesjarnar, indeholder forkerte oplysninger
eller blot anvender andre kilder til bestemmelse af f.eks. vanddybder og dybdekurver pa
forskellige positioner er uvist.

Stedet for grundstadningen er nedenfor plottet ind p& et sgkort fra havarikommissionens
kortsystem, som anvender C-Map 2021 (figur 12, naeste side).

16



Figur 11: Dybdekurve ved Flesjarnar pa skibets elektronisk sekort
Kilde: DMAIB
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Figur 12: Dybdekurve ved Flesjarnar i havarikommissionens kortsystem samt grundstedningsposition
Kilde: Made Smart Group BV 2021 @ C-Map AS 2021/DMAIB
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Som det fremgar af figur 12, er skeeret Flesjarnar afgreenset af en 20 meter dybdekurve,
som det ogsa er pa det officielle papirsgkort. Forskellen i informationerne pé skibets og
havarikommissionens kort kan skyldes, at skibets elektroniske sgkort ikke var opdateret.

Skibet er tilsyneladende grundstedt uden for markeringen af skeeret, som ogsa fremgar af
ulykkesforteellingen. Denne positionsangivelse skal dog ikke anses for at veere ngjagtig,
nar malestoksforholdet og kortets ngjagtighed tages i betragtning. Det kan dog paregnes,
at skibet er kommet ind over dybdekurven, hvilket betyder, at vanddybden i omradet er
mindre, end den vaerdi dybdekurven angiver, dvs. vanddybden i dette kort er 0-20 meter.

Hardware

PC’en, som navigationssoftwaren var installeret p&, var monteret i et kabinet i styrbord
side af styrehuset. Navigationssoftwaren blev vist pa en 19” skeerm, som stod pa forkan-
ten af broen i styrbord side ca. 130 cm fra skipperens gjenhgjde, hvis han sad i navigati-
onsstolen (figur 13).

Softwarens kontrolflade blev styret med en mus, som |a ved siden af skeermen. For at
aendre indstillingerne pa kortet matte skipperen derfor rejse sig op for at foretage de nad-
vendige aendringer i indstillingerne for derefter at seette sig igen.

Undersggelsen af navigationssoftwarens funktionalitet viste, at PC’en ikke havde nogen
fejl i form af f.eks. for lidt lagerplads eller for langsom processor til at kere programmet
effektivt. Integrationen mellem det elektroniske kortsystem og GPS og AIS viste heller
ingen fejl.

Figur 13: Placering af ECS-skaerm
Kilde: DMAIB
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Navigationspraksis pa ulykkesdagen

Skipperen betragtede sejladsen mellem Torshavn til Kollafjgrdur som en kort forleegnings-
sejlads i kendt farvand. Det betad, at skipperen under sejladsen den 2. august ikke behg-
vede at anvende radar til navigation. Derfor navigerede han primaert ved visuel terrestrisk
navigation, mens han orienterede sig i det elektroniske sgkort. Denne made at navigere
pa var et resultat af, at skipperen var stedkendt i omradet, og han derfor kunne genkende
landkending og farvandsafmeerkninger. Desuden kendte han de steder, hvor der forekom
lav vanddybde. Derfor blev ruten ikke planlagt i det elektroniske sgkort, dvs. der var ikke
udsat kurslinjer, og de funktionaliteter i systemet, som kunne give advarsel om forestaen-
de farer for sejladsen, var ikke sl&et til.

Pa denne rute forekom der kun lejlighedsvis trafik af sterre handelsskibe, men i perioder
med godt vejr kunne der veere trafik med mindre fritidsfartojer. Under disse forhold fandt
skipperen det tilstraekkeligt at anvende visuelle pejlinger for at undgé kollision. Det han-
delsskib, skipperen mgdte pa modsat kurs for grundstedningen blev observeret ved et
AlS-signal pa det elektroniske sakort.

Skipperens navigationspraksis varierede dog afhaengigt af navigationssituationen. Pa
leengere sorejser var det praksis at anvende flere af funktionaliteterne i det elektroniske
sekort. Derudover anvendte skipperen pd leengere sgrejser ogsa radar til forebyggelse af
kollision og kystnaer navigation. Det elektroniske sgkort var pa ulykkestidspunktet konfi-
gureret til fiskeri. Derfor var skaermen, som det elektroniske sgkort blev vist pa, opdelt i
tre dele: en til et udsnit af sgkortet, et banner til oplysninger om sejladsens forleb og et
banner til styring af visning af dybdekonturer. Derved udgjorde kortudsnittet omtrent 60%
af skeermen. Pa figur 14 ses skeermen med det elektroniske sgkort i gjenhgjde fra naviga-
tionsstolen, hvor skipperen sad.

A e
Figur 14: Skaerm til elektronisk sokort
Kilde: DMAIB
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Skipperen havde placeret skibet p& skeermens nederste del for at maksimere den synlige
del af sgkortet foran skibet. Skibets bevaegelse i kortet var relativ, dvs. at skibet 13 stille pa
kortet, mens kortet bevaegede sig.

Det vektoriserede sgkort muliggjorde, at skipperen kunne zoome ind pa kortet pa skeer-
men. Denne funktionalitet gav imidlertid det indtryk, at kortet kunne anvendes til en preeci-
sionsnavigation, som den underliggende hydrografiske information ikke gav anledning til,
fordi kortets ungjagtighed bevares, nér billedet pa skaermen forstorres. Det skal her tages i
betragtning, at det vektoriserede sgkort havde samme malestoksforhold, som det origina-
le papirsgkort havde (1:100.000), som gjorde det uegnet til praecisionsnavigation. Denne
problematik har havarikommissionen tidligere beskrevet i en undersogelse af navigaterers
anvendelse af ECDIS?, hvor det blev fundet, at elektroniske sgkort kan give navigaterer det
indtryk, at sgkortet er mere ngjagtigt end det reelt er.

Skibets skader

Skibet blev kort efter ankomst til Térshavn flyttet pa bedding. Her kunne det konstateres,
at kelen havde adskillige indtrykninger. Derudover var bundmalingen beskadiget pa et
omrade pa ca. 2 x 0,60 meter pa bagbord side (figur 15).

Den storste indtrykning skete pa den forreste del af kalen, hvor skibet forst ramte havbun-
den (figur 16, naeste side). Derefter gled skibet pa grunden, og da skibet stoppede, lagde
det sig pa bagbord side, hvor malingen blev beskadiget.

Indtrykning (se figur 16)

Indtrykning

—— ] . «-,w“,.M;‘;-

Figur 15: Skader pa EIVIND efter grundstedningen
Kilde: DMAIB

3 Electronic Chart Display and Information System

4 Application and Usability of ECDIS (DMAIB, 2021)
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Figur 16: Skader pa EIVIND efter grundstedningen
Kilde: DMAIB
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Ulykkens arssagssammenhzaeng

Det skal papeges, at havarikommissionens undersagelser ikke omfatter en afgerelse af,
hvorvidt skibe overholder geeldende lovgivning, medmindre det har en afgerende betyd-
ning for ulykkens forleb og arsag. Formalet med undersggelser er alene at afdaskke haen-
delsesforlgbet og de faktiske arsager til grundstadningen med henblik p3, at de involvere-
de parter og det maritime erhverv kan opna en konstruktiv leering af ulykker.

Havarikommissionens undersggelse af EIVINDs grundstedning fokuserede pa at forkla-
re, hvorfor grundstedningen skete som en overraskelse for besaetningen, selvom de var
vidende om, at der var grundt vand i omradet omkring skaeret Flesjarnar. Undersggelsen
af haendelsesforlgbet, farvandets beskaffenhed, skibets elektroniske sgkortssystem og
skipperens navigationspraksis viste, at der kunne veaere flere forhold, som samlet bidrog til,
at skipperen opfattede navigationssituationen anderledes, end den i realiteten var.

Der var iszer tre overordnede forhold, som viste sig afgerende for ulykkesforlgbet:

1. Afstandsbedommelse

Da det var en almindelig praksis for skipperen at anvende visuel terrestrisk navigation, var
skibets positionsbestemmelse afheaengig af visuelle referencepunkter. Selvom skipperen
observerede fyret og vidste, han skulle holde klar af omradet, vurderede han afstanden til
at veere starre end den reelt var. Afstandsbedemmelsen blev i situationen vanskeliggjort
af iseer fire faktorer:

e Fyret havde en mark farve, som faldt i med omgivelserne.

e Der var ingen andre referencepunkter i omradet, som kunne bista i en sikker visu-
el bestemmelse af afstanden.

e Skibet neermerede sig fyret fra en anden vinkel end normalt, hvilket kunne bidrage
til en fejlvurdering af afstanden.

e Der var ikke krapsg over omradet med grundt vand, som normalt ville indikere,
hvilken afstand, der skulle holdes til fyret.

2. Anvendelsen af elektronisk sokort

Anvendelsen af det elektroniske sgkort var preeget af, at skipperen kendte omradet. Derfor
anvendte han kortet som sekundaer positionsbestemmelse. Da skaermen ikke var centralt
placeret foran skipperen, og kortudsnittet fyldte 60% af skeermen, blev skipperen ikke
tydeligt advaret om, at der var et lavtvandet omréde forude. Derudover gav det elektroni-
ske sgkort det indtryk, at man kunne komme teettere pa skeeret end kortets hydrografiske
grundlag berettigede til.

3. Delt opmeerksomhed

Skipperen var i nogen grad optaget af en samtale med maskinisten under sejladsen, fordi
de netop havde oplevet et blackout i havnebassinet i Térshavn og havde brug for at drofte
situationen. Derfor var skipperens opmaerksomhed delt forud for grundstedningen.
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De tre ovenstaende forhold kan ikke adskilles, som separate arsager, men udger en sam-
let forklaring pé grundstedningen. Hver af de ovenstéende forhold udgjorde en saedvanlig
praksis, som normalt var uproblematiske. Pa ulykkesdagen var der dog et sammenfald af
forhold, som fik skipperen til at opfatte skibets position anderledes, end den i realiteten
var.

—— SIKKERHEDSLZARING

Havarikommissionens tidligere undersogelser pa fiskeskibe har vist, at fiske-
skibe, som ikke er udstyret med ECDIS, almindeligvis anvender andre former
for elektroniske sgkortssystemer til sejladsplanlaegning og positionsbestem-
melse. Det gjorde sig ogsa gaeldende pa EIVIND. En veaesentlig faktor for
en effektiv monitorering af sejladsens forlgb er placeringen og sterrelsen af
skeermen, hvorpd sgkortet bliver praesenteret. Derfor ber skeermen have en
sadan starrelse og veere placeret pa en sddan méde, at det bliver tydeligt for
den vagthavende, at der er en fare for navigationen forude. Desuden er det
afgerende for den sikre navigation, at kortenes underliggende hydrografiske
grundlag er opdateret. Derfor bar rederier sikre, at sgkortsystemer anvender
opdaterede og myndighedsgodkendte sgkort.
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Tiltag fra myndighederne

Den Maritime Havarikommission har efter undersggelsens afslutning modtaget felgende
oplysninger om tiltag fra Sjévinnustyrid:

"Taget i betragtning at skibstrafikken i omradet ved skeeret Flesjarnar har
gendret sig gennem de sidste drtier og pa baggrund af de grundstedninger,
som er forekommet, tager Sjovinnustyrid kontakt til de relevante myndighe-
der med henblik pa at vurdere sejladssikkerheden i farvandet omkring skae-
ret Flesjarner. Herunder sokortenes malestoksforhold og farvandsoplysning
samt farvandsafmaerkninger i omradet.”

Sjévinnustyrid
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SKIBSDATA

Navn: EIVIND

Skibstype: Fiskeskib
Nationalitet: Faeroerne
Hjemsted: Sandavagur
Kaldesignal: XPQE

Byggear: 1986

Byggeveerft: Solstrand Slip og Batebyggeri AS/51
Klassifikationsselskab: DNV-GL

Laengde overalt: 41,30 m

Bredde overalt: 9,00 m

Maksimal dygang: 6,75 m
Bruttotonnage: 656
Fremdrivningskraft: 749 kW
Skrogmateriale: Stal

Skrogtype: Enkeltskrog
SEJLADSDATA

Afgangshavn: Térshavn, Feeroerne
Ankomsthavn: Kollafjerdur, Feergerne
Sejladstype: Kystsejlads
Oplysninger om lasten: Ingen

Bemanding: 2

Lods om bord: Nej

Antal passagerer: 0

VEJRDATA

Vind - retning og hastighed: = Svag vind

Strem - retning og hastighed: GN@ - 0,2 knob
Bolgehgjde: 0,2m

Sigtbarhed: God

Vejrforhold: Lyst

Lysforhold: Klart

OPLYSNINGER OM ULYKKEN

Ulykkens type:

IMO-klassifikation:

Dato og tidspunkt:

Sted for ulykken:
Skibsdrift og rejseafsnit:
Menneskelige faktorer:
Konsekvenser:

Grundstedning

Serious

2. august 2021, kl. 11:20
Flesjarnar, Feeroerne
Kystsejlads

Ja

Mindre indtrykninger pa kel og malingsafskrabninger.
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ASSISTANCE FRA MYNDIGHEDER PA LAND OG ALARMBEREDSKAB

Hvem var involveret: RESCUE LIV, RESCUE EYD, PRESSARIN, BRIMIL, GRONANES

Dykkerundersggelse af skibet skrog. Skibets bunkerbeholdning
pumpet ud. Skibet slaebt af skaeret.

Resultater: Skibet slaebt til Térshavn.

Trufne foranstaltninger:

RELEVANTE BESATNINGSMEDLEMMER

Skipper: 61 ar. Certifikat som fiskeskipper. Havde sejlet med EIVIND i flere
ar, da skibet var indregistreret i Norge. Han havde sejlet med ski-
bet i to & med den nuveerende ejer.

Maskinist: 54 ar. Certifikat som skibsmaskinist 1. grad. Havde sejlet med
EIVIND i tre &r som maskinist.
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